




















EESTI RAUDTEE
RAUDTEEASJANDUSE KUUKIRI

Toimetus ja talitus: 
Tallinnas, Nunne tänav nr. 32.

(Kopli Ulesõidu koha juures). ‘

Kontor avatud kella 9—3.
Telefon: nr. 192 raudtee keskjaamast,
Urijuhi kodune telefon 19—58 linna kesk­

jaamast.
Toimetaja kõnetunnid: kella 9—10 p. 
Ärijuhi kõnetunnid: kella 9—10 ja 2—3.

Hmub iga kuu üks kord.

Tellimise hind ühes kaasannetega 
M. 1000 aastas 
M. 550 1/2 „
M. 800 1/4 «

Ainult wälistellijatele.

Kuulutuste hinnad:

1 lehekülg ^  M. 4000.—
1/2 „ — M. 2000.—
1/4 „ — M. 1000.—
1/8 „ — M. 500.—

Kaantel 507o kallim.

Nr. 6-7 (19-20) Juun i — Juu li 1923 2. aastakäik.

Esimene järjekorraline kongress Eesti-Vene otsekohese raudtee­
ühenduse asjus ja  tema tähendus mõlema riig i omavahelistes 

läbikäimistes.
Teedeinseneer K. K a r k .

Tartu rahulepingu põhimõtetest välja- 
minnes sõlmiti 17. sept. 1920 a. Eesti ja 
Venemaa vahel konventsioon otsekohese 
reisijate- ja kaubaveo raudteeühenduse üle.

Konventsiooni, mille teksti väljatöötami­
sest mõlema riigi delegatsioonid raudtee- 
asjanduse eriteadlastest ja juhatajatest osa- 
võtsid, kinnitasid oma allkirjadega ja pitse­
ritega mõlema riigi valitsuste volinikud: 
Eesti poolt A. B ü r g e r  ja Vene poolt 
J. Gukovsky .

Nimetatud konventsiooni ratifitseerimine 
järgnes 12. aprillil 1921 a. ja ta astus 
jõusse 19. jaanuarist 1922 a., kunas ratifit­
seerimise teadaannete vahetamine Tallinnas 
välisministeeriumi ruumides sündis, täht­
ajaga kolme aasta peale. Käsitamisele aga 
võeti konventsioon mõlemilt poolt juba 
tema allakirjutamise päevast alates, nagu 
see konventsiooni tegemisel Eesti ja Vene 
valitsuste volinikkude koosoleku üle kokku­
seatud protokolli lõpulauses ettenähtud.

Kumbki lepinguosalistest pooltest, kes 
konventsiooni kolmeaastase kestvuse tähtaja 
lõppemisel sooviks konventsioonist tagasi 
astuda, on kohustatud teist poolt selle üle 
kuus kuud ette hoiatama. Kui sarnast hoia­
tust ei järgne, loetakse konventsioon piken- 
datuks.

Kuna konventsioon ise ainult üldiseid 
põhijooni sisaldab ja temaga ühel ajal 
ratifitseeritud „Määrustik reisijate, nende 
bagaasi ja kaubaveo kohta Eesti ja Vene­
maa raudteede otseühenduses“ vahekorrad 
otseühenduses seisvate raudteede ja nende

tarvitajate vahel ära määrab, sünnib otse­
ühenduse teostamise tingimiste ja mõlema 
riigi raudteede vahekordade ligem äramää­
ramine erikokkulepete põhjal, mis kon­
ventsioonis ettenähtud ja temaga kaasas 
käivad. Nimetatud kokkulepped kuuluvad 
mõlema riigi raudteede järele valvavate 
valitsuse asutuste kinnitamisele ja võivad 
konventsiooni kestvuse ajal oludele vasta­
valt muudetud saada.

Sarnased erikokkulepped sõlmiti ka üle­
mal tähendatud konventsiooni allakirjuta­
mise järele, näiteks otsekohese kaubaveo, 
kaubavagunite tarvitamise, piiriäärsete jaa- 
madevahelise liikumise kohta jne. Arusaa­
davalt olid nad tolleaegsetele oludele kohaselt 
kokkuseatud, kus küllalt põhjust oli täielise 
korra valitsemises Nõukogude Venemaa 
raudteedel tõsiselt kahelda. Sarnaste olude 
kohaselt kokkuseatud ebanormaalsete kok­
kulepete püsima jäämist, ei võinud muidugi 
olude ja aegade normaalsemaks muutumi­
sega kumbagile lepinguosalisele kasulikuks 
lugeda.

Kõikide otseühendusesse puutuvate küsi­
muste (selle sees ka ülemal nimetatud 
erikokkulepete), samuti raudteede vastas­
tikkuste nõudmiste läbivaatamiseks näeb 
Eesti-Vene raudtee konventsioon järjekor­
ralised otseühenduse kongressid ette vähe­
malt üks kord aastas Esimene otseühenduse 
kongress pidi ärapeetama mitte hiljem 
kui kolm kuud pärast konventsiooni rati­
fitseerimist.

Kuid mõnesuguste asjaolude tõttu, mis



initte Eesti raudteedest ei olenenud, astus 
esimene järjekorraline kongress Eesti-Vene 
otsekohese raudteeühenduse asjus kokku 
alles 15. mail s. a. Tallinnas. Pika vaheaja 
jooksul oli palju põnevaid ja edasilükka- 
mata küsimusi esile tekkinud ja sellega on 
seletatav, miks Tallinnas ärapeetud esimene 
kongress tervelt 18 päeva püsivat tööd 
nõudis, enne kui kõik päevakorda ülesvõetud 
küsimused lahendamist leidsid.

otsuste jõusse astumist ja käsitamisele 
võtmist 1. augustil s. a. oodata on.

Kõik päevakorda ülesvõetud 34 küsimust 
erinesid oma iseloomu poolest õigust öelda 
kolme gruppi. Esimene grupp puudutas 
vagunite remondi ja endiste vagunivõlgade 
küsimust, millega esines Eesti teedeminis­
teerium, silmas pidades Vene raudteede 
üldist võlaarvet Eesti raudteile. See küsimus 
leidis kongressi poolt tegeliku lahendamise.

Eesii-Vene raudtee konverents.

Keskel konverentsi juhataja teedeministri abi ins. K. Kark.

Esimese kongressi päevakord sisaldas 
34 üksikut punkti, millest 13 punkti Vene 
ja 21 Eesti raudteede poolt ülesvõetud olid. 
Koosolekuid peeti 18 päeva jooksul 27, 
peale selle omavahelised ettevalmistus koos­
olekud ja nõupidamised. Kongressi tööd 
kestsid sageli kella 10 hom. kuni kella 
2 öösel.

Kongressi otsused kirjutati alla 2. juunil 
s. a. Praegu on kongressi otsused mõlemate 
riikide valitsuste poolt kinnitatud ja teada­
anded selle üle vahetatud. Osa otsusi on 
juba ellu viidud, kuna kõikide kongressi

Kongress tunnistas lõpulikult, et Vene 
raudteed mitte hiljem kui 1. augustil 1923 a. 
Eesti raudteile vagunite tarvitamise eest 
peavad maksma 65.695 kuldrubla ja peale 
selle vagunite remondi eest 110 kuldrubla 
65 kuldkopikat ja 991.484 Eesti marka. 
Kongress võttis vastu ka Eesti raudtee 
nõudmise Vene raudteilt enne raudtee- 
konventsiooni sõlmimist tekkinud võlana 
saada oleva 1.603.900 Emk, suuruses sum­
mas, mida ära maksta tuleb mitte hiljem 
kui 1. oktoobril 1923 aastal. Kuldrublasid 
kursi järgi Eesti markade peale ümber
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ärvates, peavad Vene raudteed üldsummas 
Eesti raudteile maksma 13.453.209 Eesti 
marka.

Teine grupp küsimusi seisis üksikutes 
üldiseloomuga küsimustes, nagu näiteks:
1) kongressi otsuste mõlemate lepinguosa­
liste poolte valitsusasutustele esildamise 
ja nende korralduste jõusse astumise kord 
ja 2) järgmiste kongresside kokkukutsu­
mine ja muud sarnased küsimused. Oma 
otsuste kinnitamise ja jõusse astumise korra 
suhtes määras kongress järgmist: kummagi 
riigi raudteede järele valvavad asutused 
esildaksid oma vastavaile valitsusasutustele 
kongressi otsused kinnitamiseks, võttes 
selle juures enese peale kohustuse kaasa 
mõjuda, et kinnitamine mitte üle ühe kuu 
ei viibiks, arvates tähtaega protokolli kong­
ressi poolt allakirjutamise päevast peale. 
Kui valitsus otsused kinnitanud, siis tuleb 
mõlemil teedeministeeriumidel selle üle 
üksteisele vastastikku teada anda.

Mõlema riigi poolt kinnitamist leidnud 
kongresside otsused astuvad jõusse ühe kuu 
jooksul, arvates mõlema riigi poolt järgne­
nud kinnitamise päevast peale, kusjuures 
tähtpäev ära määratakse vastastikkusel kok­
kuleppel nii kirja kui telegraafiteel. Selleks 
tunnistati eelkokkuleppel kõige kohasemaks 
teatava kuu 1. ehk 16. päev. Mõlema 
riigi teedeministeeriumid võivad vastastikku­
sel kokkuleppel ülemalnimetatud tähtaega 
lühendada ehk pikendada.

Kolmas grupp puudutab otsekohest 
reisijate, bagaashi ja kaubaveo edaspidist 
korraldamist. Siia kuuluvad järgmised täht­
samad küsimused, mida kongress kõik ära 
otsustas:

I. Otsekohene, ilma ümberistumisteta 
ühendus Tallinn—Peterburi—Moskva vahel. 
Kongress otsustas sisse seada reisijate otse­
ühenduse nimetatud pealinnade vahel alga- 
des käesolevi aas’a esimesest juulist rongide 
Nr. 5 ja 6-ga. Eesti 3-ja 4 ga Vene 
Looderaudteedel kuni Peterburini ja kiir­
rongidel Nr. 1 ja 2 Oktoobri (end. Nikolai) 
raudteel kuni Moskvani. Selleks ühendu­
seks on määratud kolm vagunit, üks neist 
on pehmete, teine kõvade istmetega ja 
kolmas bagaashi vagun, mis käivad neli 
korda nädalas Tallinna—Peterburi ja 3 korda 
Tallinna—Moskva vahet. Ühendust pee­
takse nii Eesti kui Vene veereva koossei­
suga proportsionaalselt mõlema riigi raud­
teeliinide pikkusele. Vagunites peavad lei­
duma pealkirjad juhatusega Eesti ja Vene 
keeles, kus on ära tähendatud vagunite 
liikumise lõpupunktid. Klassivagunite sise­

mise korrasoleku ja inventaari eest, vastu­
tavad vagunite saatjad, mille tõttu nende 
vagunite ühe riigipinnalt teise jõudmise 
juures sisemist ülevaatust ei peeta. Vagu­
nis teenivad kogu teel selle riigi vaguni 
saatjad, mille omad need vagunid. Vaguni 
saatjatel on omad eriraamatud, kuhu vane­
mad raudtee agendid ja rongijuhid leitud 
korratuste ehk sisemiste vigade puhul 
märkusid teevad. Oma riigi piiridesse jõu­
des, vaatavad vastavad raudtee vanemad 
agendid need raamatud läbi. Vagunid 
valgustab kogu teel nende omanik raudtee 
oma vahenditega ja omal kulul. Piletite ja 
nummerdatud kohtade peale kaartide müük 
sünnib lähtejaama poolt. Välisministeeriu­
mite nõudel, kui see sünnib mitte hiljem, 
kui päev enne teatava rongi teeleminekut, 
annavad raudteed nende ametnikkudele 
väljaspool järjekorda kohad ehk kupeed 
üldiste maksutingimistega.

II. Teiseks kuuluvad kolmandasse küsi­
muste gruppi otsekohese ühenduse a) reisi­
jate ja bagashi, ja b) kaubaveo tariifid. Kuni 
käesoleva ajani maksis järgmine kord: 
Eesti raudteed võtsid reisijatelt ja bagaashi 
kui ka kaubasaatjatelt maksu ainult 
Eesti riigi raudtee piirideni ja Vene raud­
teed jälle omariigi piirideni. Eesti raudteed 
müüsid piletisi ja andsid bagaashi doku­
mente välja ainult kuni Jamburi ja Pihk- 
vani. Mis puutub kaubaveosse, siis anti 
siin dokumendid küll kuni Vene saate- 
jaamani, kuid maksu nende eest võeti siiski 
üksi Eesti riigi piirideni. Nii peavad siis 
Venemaale sõitjad Jamburis uuesti piletid 
ostma ja bagaashi edasisaatmist korraldama. 
Enesest mõista sünnitab see soovimata 
õiendusi, rääkimata sellest, et sõidu kui ka 
veokulu sel viisil kallim tuleb, kui korraga 
piletit ostes. Et kõike seda lihtsustada, 
otsustas kongress tarvitusele võtta uut 
korraldust sel alal. Venemaale reisija võib 
igast Eesti lähtejaamast pileti osta, mis 
maksev kuni Vene lõpupunktini. Samuti 
võetakse ka bagaashimaks korraga vastu. 
Igal sõitjal on õigus kaks puuda käsi- 
bagaashi vagunisse hinnata kaasa võtta, 
bagaashivagunis saadetava kraami eest aga 
võetakse eramaksu. Mingisugust muret 
reisijal enesel oma pakkvagunisse äraantud 
bagaashi üle piiri toimetamisega ei ole. 
Maksu aluseks võetakse kuldvaluuta ja 
nimelt Ameerika dollar. Venemaalt Ees­
tisse maksab samasugune kord. Et Eesti- 
Vene vahelisi reisitingimusi kergendada, 
võttis kongress otsuse vastu, mille järele 
piiripunktides kõik tolli ja politsei järel-
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Vaatused tublisti lihtsustada tuleksid. Kui 
võimalik, tuleb reisijaga ühesoleva käsi- 
bagaashi tollijärelvaatus ilma vagunist välja­
viimata toimetada ja bagaashivagunis olev 
kraam läbivaatuseta jätta, kusjuures lepi­
takse lähte- ja saatepunktis tehtava tolli­
kontrolliga ja bagaashivagunid aegsasti ära 
plombeeritakse. Peale selle tahetakse kõr­
valdada igasugust piiripolitsei ja tollivõi- 
mude poolt rongide kinnipidamist piiri 
peal jaamade vahel. Rongide edasisaate 
viivitamine on lubatud üksi tehnilistel 
põhjustel.

Esialgu, kuni otsekoheste kaubaveo- 
tariifide väljatöötamiseni, jääb kaubaveo 
kohta senine kord veomaksude asjus jõusse, 
mille järgi Eesti ja Vene raudteed maksu 
võtavad üksi oma riigi ulatuses. Uued, 
otsekohese ühenduse kaubaveo-tariifid, kus 
üks riik võib veomaksu vastu võtta kuni 
teises riigis oleva lõpujaamani, ei saanud 
kongressi poolt veel mitte välja töötatud. 
Mõlemad riigid kavatsevad seda küsimust 
lõpulikult välja töötada järgmisel, s. o. 
teisel kongressil, mis ära peetakse 15. okt'. 
1923. aastal Peterburis ja kus loodetakse 
jõuda täielikule vastastikkusele kokkuleppele.

III. Kolmandaks kuulusid sellesse gruppi 
Eesti ja Vene raudteede omavahelised vee­
arved. Seni omavahelisi veoarveid kum­
magi riigi raudteede vahel ei peetud, sest, 
nagu selgus, kõigest esildatust, võttis 
kumbki veotariife üksi oma riigi piirides. 
Kuna aga ligemas tulevikus ettenähtud 
otsetariifid, siis kerkivad siit ka vajadused 
Eesti ja Vene vahel rahaliste arvete pida- 
misteks. Kongress otsustas vastastikkuseid 
arveid õiendada iga kuu üldise saldo järele. 
Saldeerimine jääb, kuni vastava Eesti-Vene 
vahelise otseühenduse büroo moodustami­
seni, millise ülesandesse see kõik käiks. 
Eesti raudteevalitsuse hooleks. Selleks 
saadavad Vene „Loode raudteed“ Eesti 
raudteele iga kuu arved, kus on ära tähen­
datud, kui palju tuleb neile maksta vagu­
nite tarvitamise, remondi ja muu eest. 
Eesti raudteede valitsus teeb nende arvete 
põhjal oma kokkuvõtte ja teatab saldo 
summa üle Vene Loode raudteede valitsu­
sele. Arvete maksmine saldo järele sünnib 
kolmekümne päeva jooksul Ameerika dol­
larites, mis pariteedi järele kuldrubladeks 
ümber arvatakse ja Eesti panga tshekkides 
Eesti raudteede valitsuse poolt Vene teede- 
kommissariaadi jooksvale arvele viiakse, 
samuti Vene teedekommissariaadi poolt 
Vene Riigipanga tshekkides Eesti raudteede 
jooksvale arvele. Kui maksmise tähtaeg

mööda lastakse, siis peab süüdlane pool 
iga viivitatud päeva eest trahvi maksma
12. aastaprotsendi suuruses. Kõike nime­
tatud korda mõeldakse maksma panna 
käesoleva aasta 1. augustist alates.

IV. Neljandaks kuulub siia gruppi raud­
teel saadetavate kaubaomanikkude nõud­
miste ja arvete õiendamise kord. Seni ei 
ole sarnaseid nõudmisi veel mitte esildatud, 
sest kaupe Eestist Venesse saatis Vene 
väliskaubandusline esitus, kes vagunitele 
Vene-Loode raudteede plombid vajutas. 
Kongress tunnistas selles asjas järgmise 
korra tarvilikuks: Kauba väljaandja raudtee 
vaatab nõudja poolt esidatud prätensiooni 
saadud dokumentide põhjal läbi ja saadab 
siis omalt poolt teadaande süüdioleva 
raudteede valitsusele ainult sel juhtumisel, 
kui ta nõudja prätensiooni leiab küllalt 
põhjendatud olevat. Nõudmised milles Eesti 
ja Vene raudteed ei jõua omavahelisele 
kokkuleppele, esildatakse järjekordsetele 
otseühenduste kongressidele. Kui sarnaseid 
prätensioone palju kogub, siis võib peale 
järjekordsete kongresside kokku kutsuda 
veel erikongresse, mis harutavad üksi nime­
tatud nõudeasju, et jõuda omavahelisele 
kokkuleppele.

V. Viiendaks kuulub siia gruppi vastas­
tikusele kokkuleppele jõudmine kaubavagu­
nite tarvitamise asjus. Kuni viimase ajani 
oli maksev järgmine kord: Eesti raudteed 
andsid mitte vahetuseks minevad vagunid 
Vene raudteele tarvitada kolmekümnepäeva- 
liseks tähtajaks, mille möödumisel neid 
jällegi pidi Eestisse tagasi saadetama. Kui 
aga see viibis, olid Vene raudteed sunnitud 
iga üle tähtaja kinnipeetud vaguni eest 
1,5 kuldrubla trahvi maksma. Vene valit­
sus oma Eestisse saadetud vagunite eest 
ka tasu ei nõudnud ega neile tähtaega ei 
määranud. Need vagunid läksid Tallinnas 
asuva Vene väliskaubanduse esituse 
korraldusse ja selle järele, kuidas saabus 
transiitkaupa, saadeti seda neis vagunites 
Venemaale.

Sel korraldusel olid Eesti suhtes omad 
head ja halvad küljed. Hea külg seisis 
selles, et a) suurem jagu transiitkaupa 
saadeti Vene oma vagunites, b) Eesti 
raudteel ei olnud vaja Venemaale sama­
palju vagunid asemele saata ja c) Eesti ei 
olnud sunnitud Vene vagunite kasutamise 
eest maksma.

Eitavad küljed aga olid need, et Eesti 
raudteed pidid Vene tühje vagunid maksuta 
Narvast Tallinna vedama ja teiseks — nad 
ei võinud Vene vagunid siseveoks tarvitada.
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Kongress otsustas käesolevast ajast peale 
põhimõttelikult üle minna otsekohesele 
vagunite vahetamisele, kusjuures kumbki 
riik neid vagunisi tarviduse järele kasutada 
võib. Aluseks võetakse siin juures juba 
ennemalt Venes maksev olnud „vastastik­
kune kaubavagunite vahetamise korraldus“, 
mis praegu kõigir nõukogude raudteil tar­
vitusel. Kuni uute korralduste jõusse astu­
miseni otsustas kongress määrata ülemineku 
aja, mille jooksul järgmine vagunite vahe­
tamise kord kohaseks leiti: a) kõik Vene 
vagunid, mis Eestis asuvad, tunnistatakse 
väljaspool vahetust olevaiks; b) nende 
tagasisaatmine peab sündima käesoleva 
uue korralduse jõussea^tumise silmapilgust 
arvates 30-ne päeva jooksul; c) nimetatud 
tähtaja kestes viibivad Vene vagunid Eestis 
täitsa maksuta, selle möödumisel aga lähe­
vad kõik kinnipeetud vagunid üldisel alusel 
maksu alla; d) alates päevast, kus see 
korraldus jõusse astub, tähendatakse piiri­
pealsetes punktides dokumentaalselt üles 
Eestis olevate vagunite arv ja märgitakse 
nende eest tuleva võla suurus nulliga, kust 
peale järgmisel päeval juba teatav summa 
välja kasvab jne.; e) Venemaale tagasi- 
saadetavad vagunid tulevad üle anda ise­
äraliste tehniliste dokumentide kaudu.

VI. Kuuendaks kuulub sellesse gruppi 
reisijate, bagaashi ja kaubaveo otseühenduse 
tingimustes kokkuleppe väljatöötamine. 
Kongress töötas välja uue korralduse, mille 
järele on võimalik osta Eesti lähtejaamast 
piletid iga Vene raudteede otseühenduse 
jaama, kusjuures maks korraga vastu võe­
takse. Venest Eestisse sõitjate kohta muidugi 
samasugune kord. Ka bagaashi saab sama­
del tingimistel saata. Isegi kaubasaatmise 
juures on võimalik otsekoheste dokumentide 
kokkuseadmine, kuid ühekorraga maksude 
sooritamine jääb alles Peterburis 15. oktoo­
bril kokkutuleva kongressi otsustada, kus 
otseühenduse tariifid määramisele tulevad.

Vastuvõetud kokkuleppes on öeldud, et 
otseühenduse jaamad Eesti ja Vene raud­
teede omavahelisel kokkuleppel kindlaks 
määratakse. Vene esitajad avaldasid soovi, 
et kõik nende raudteevõrgu jaamad, milliste 
üldarv on 7000 ümber, vastu võetaks nime­
tatud otseühendusesse. Selleks tuleb kõigile 
neile jaamadele saata trükitud plangid veo-

kirjade kokkuseadmiseks Eesti raudtee­
jaamadesse.

Sarnane veotingimuste lihtsustamine 
omab Eesti ja Vene vahelises läbikäimises 
suure praktilise tähtsuse ja kutsub esile 
kasvava kaubavahetuse mõlema riigi vahel. 
See võib kaasa mõjuda Vene kaubaveo 
suurenemisele Eestisse ja ümberpöördult. 
Tuleb tähendada, et seni Eestist Venemaale 
saadetud kaubad läksid Tallinna Vene 
väliskaubanduslise esitaja — vnjeschtorgi — 
kaudu, mille poole kaubasaatjad sisseveo 
lubasaarniseks pöörasid. Saates sarnaseid
kaupe Venemaale, va utas nimetatud esitus
vagunitele oma plombi peale. Ka kaubad, 
mis Venest Eestisse tulevad, saabuvad kuni 
viimase ajani kõik tema nime peale. Sel 
kombel oli ja on Vene väliskaubanduse 
esitaja Eestis kaubasaatja ja saaja vahe­
pealseks lüliks.

Raudtee konventsioon Eesti ja Vene 
vahel aga kaubasaatmises ja sisseveos 
mingisuguseid kitsendusi ega vahetalitajate 
tarvidust ette ei näe. Tallinnas asuva 
„Vnjeschtorgi“ esituse osa ei ole aga veel 
iiesti ja Vene valitsuse poolt täpselt kind­
laks määratud.

Peab lootma, et seni kestnud kitsendused 
ja formaalsused nimetatud orgaani poolt 
Vene ja Eesti vahelises kaubaveos kergen­
damist ja lihtsustamist leiavad ja et see 
küsimus juba ligemal ajal soodsalt lahendub.

Võib öelda, et Eesti ja Vene raudtee 
ministeeriumid 15. maist kuni 2. juunini 
käesoleval aastal peetud kongressil, oma 
esitajate läbi lõpulikult lahendasid formaal­
suste ja reisijate, bagaashi kui ka kaubaveo 
küsimused, lähendades liikumisküsimusi 
peaaegu eelsõjaaegsetele. Sel kombel on 
mõlema riigi raudteed hästi ettevalmistatud 
täieliseks otseühenduseks ja takistamata 
kaubaveoks üksteise vahel.

Nüüd jääb veel viimane sõna öelda 
kummagi riigi kaubandus-tööstusministee- 
riumidele, kellest oleneb omavaheliste 
kaubalepingute ja eriliste tolliseadluste 
loomine, mis aitaksid kergendada kauba 
sisse- ja väljaveo tingimusi ühest riigist 
teise. Soovime, et see küsimus leiaks 
võimalikut kiiret ja soodsat lahendamist 
nii Eesti kui Vene kaubandus-tööstus- 
ministeeriumide poolt.
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Raudteede eksploatatsioon.
A. R—nn.

(Järg).

Vaatame arvelisel näitel, kuis võib muu­
tuda puhaskasu tariifi määrade muutmise 
järeldused.

T a b e l  I.

Esimese lahtri arvud (Tab. 1) on täiesti 
vabalt valitud. Teise lahtri suurused on ka 
vabalt võetud, kuid seejuures oletakse 
harutuse lihtsustamiseks, et kõnealloleva 
kauba vedu kõikide vedude üldsummas 
suurt osa ei mängi ning seepärast ei mõju 
selle kauba vedude rohkuse muutuvus 
(3 laht.) omahinna peale. Kolmanda lahtri 
arvud, kuigi samuti vabalt valitud, alluvad 
ometi sellele seadusele, et mida madalam 
tariif, seda enam esitakse veoks kaupa. 
Neljas lahter on eelmiste aritmeetiline saa­
vutus. Selle tabeli vaatlus pakub palju 
huvi, sest et ta mõnedki tähtsad järeldused 
lubab teha:

1) puhaskasu võib saamata jääda nii kui 
liig kõrge, kui ka liig madala tariifi puhul;

2) raudteele on mõnel juhusel ühetaoli­
selt kasulikud kõrged ja ka madalad tarii­
fid; et aga kliendile tululisem madal tariif, 
siis peab raudtee esitud juhusel eesõiguse 
andma madalale normile;

3) tariifi määra vähendamisel suureneb 
puhaskasu, maksimumini ja langeb siis 
uuesti. Teiste sõnadega — tariifi normi 
alandamine on nii teatava piirini kasulik 
raudteele kui ka kliendile, teatavast piirist 
aga, jäädes endiselt tululikuks kliendile, 
saab see alandamine raudteele kahjulikuks. 
Antud näites nõuab suurima puhaskasu 
saavutamise põhimõte tariifi määra 5 vastu­

võtmist, sest selle puhul on puhaskasu 
(18.000 mk.) maksimaalne.

Toome veel ühe arvulise näite, mis paral­
leelne esimesele ning temast ainult oma­
hinna suuruse poolest lahkneb.

T a b e 1 II.

1 2 3 4

Tariifi määr Veo omahind Vedude roh­
Puhaskasumarkades markades kus tuhande­

tonnkilomeet- tonnkilomeet- tes tonn­
markadesrilt rilt kilomeetrites

8 1 0 0
s
7 1 2 12.000

6 1 4 20.000

5 1 6 24.000

4,5 1 7 24.000

4 1 8 24.000

3 1 10 20.000

2 1 12 12.000

1 1 14 0

Teisest tabelist teeme samu üldiseid 
järeldusi, millistega kokku puutusime 
esimese tabeli vaatlemisel. Pealegi suu­
rendab omahinna alandamine, nagu seda 
oodatagi võis, veo puhaskasu. See puhas­
kasu, (18.000 mk.) mis esimeses näites 
tariifi määra 5 juures saabus, on käesole­
val korral võimalik normi juures, mis 
vähem 3-st. Mis puutub aga maksimaalset 
puhaskasu andvasse määrasse, siis pole 
see 5, vaid 4,5. Nõnda siis. tuleme väga 
tähtsale järeldusele, mida nõnda formulee- 
rime: omakulude vähenemisel peavad raud­
teed isiklistes kasudes alandama veotasu. 
Järjelikult, toob otstarbekohane raudtee- 
majandus kasu esiteks raudteele enesele, 
sest et ta puhaskasu suureneb, teiseks — 
on see kaudsel teel tululik kogu rahva­
majandusele, sest et raudteemajandus on 
üks osa viimasest ning kolmandaks — ja 
see on kõige tähtsam — võidab otsekohe­
selt terve riikline majandus tõöstussaaduste 
müügiraioonide laienemise tõttu.

Suurima puhaskasu saavutamise prin­
tsiip nõuab erilise tariifi normi määramist 
mitte üksnes iga laadungi liigi, vaid ka 
iga ühenduse jaoks, s. t. tööstus- (saate-) 
raioonide ning tarvidus- (siht-) raioonide 
igasuguse kombinatsiooni tarvis.
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ülesanne — võtta igalt laadungilt kõike, 
mida ta anda suudab, on väga raske. On 
peaaegu võimata korraga ettearvata seda

määra alles peale liig kõrge ja liig madala 
normi järelproovimist.

Midagi sellesarnast juhtus Vene reisijate

määra, milline suurimat puhaskasu anda 
võiks. Tuleb toimetada käsikaudu, kobades, 
üksikuid katseid tehes. Umbes nõnda, 
nagu, suurtüki laskmise juures ainult pärast 
ülelendu ja puudulendu võimalik on leida 
õiget kaugust, nii saame ka paraja tariifi

tariifi ajaloos. 90-tel aastatel said reisilii- 
kumise elustamiseks määratud äärmiselt 
madalad tariifid. Järgnev raudteede üldine 
sissetuleku vähenemine sundis neid tariife 
kõrgendama. Tariifide kallinemise järele 
tuli ilmsiks, et reisijate hulga suhe klasside
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järele raudteele kahjulikus mõttes muutus. 
Pidi uuesti I ja II klassi tariife madaldama.

Tegelikult ei saa ka suurima puhaskasu 
saavutamise printsiibi tunnustamisel laa­
dungilt võtta kõ'ke, mida ta anda võiks. 
Põhjused on järgmised:

1) kui raudtee on määranud liig kõrge 
tariifi, siis pole ühtki tõket ta vähendami­
seks ; vastasel korral — liig madala tariifi 
puhul aga ~  on raudteel kaunis raske

minnes ja kodanikke huvide eest seistes, 
määras riigivõim põhikirjades alatasa need 
tariifide normid, üle millede astuda polnud 
lubatud.

Tegelikult tuli aga välja, et raudteede 
omad huvid nõudsid palju madalamate 
tariifide elluviimist ning hädaoht ähvardas 
mitte kõrgete normide, vaid just liig mada­
late poolt, millisteni raudteed vastatikkuse 
konkurentsi järeldusel jõudsid ja millised

Haapsalu raudteejaam.

teda tõsta, sest seltskondline arvamine 
saaks valjult protesteerima igasuguse tariifi 
suurendamise vasta;

2) iga veo pealt teenitud puhtakasu 
väljaarvamiseks on tarvilik teada punkti­
pealset veo omahinda, mis aga, nagu 
pärastpoole näeme, liig keerulisena ülesan­
dena esineb.

3) maades, kus raudteedele tariifi mää­
ramise mõttes suurem ehk vähem vabadus 
jäetud (Põhja Am. Ühisr., Inglismaa), käib 
teede vahel äge võistlus, mille järeldusel 
tariifi normid määratakse odavamad neist, 
mis vastavad maksimaalsele puhaskasule.

Siin oleks kohane peatuda ühe huvitava 
nähtuse juures, mis näitab, kuis paljuis 
mais riigimehed raudteelise transpordi 
tõelikku iseloomu pole osanud tabada. 
Raudteede monopoolsuse seisukohast välja-

sageli kahju tõid riigile, mis nii ehk teisiti 
seotud üksikute raudteedega ja huvitud 
nende rahanduse saatusest. Selles võitlu­
ses laadungite eest määrasid raudteed 
tihtigi nii madalaid tariifi norme et sootuks 
kahjuga töötada. Ameerikas leiame hulga 
näiteid, kus mõlemad võistlejad pooled 
viimaks majanduslisse kriisi sattusid ja 
varandus haamri all äramüüdud sai.

Iseenesest mõista, et tariifi poliitika 
kindlusetus, kui teede võistluse järeldus, 
pahasti mõjub ka tööstuse peale.

Me tähendasime, et otstarbekohane raud- 
teeasjanduse korraldus nõuab veomaksu 
määramist suurima puhaskasu põhimõtte 
järele. Õieti öelda, pole niisugune formu­
leerimine päris punktipealne. Tõesti, kui 
tariifide alandamise järeldusel vedude hulk 
kasvab ning sellega ühtlasi ka puhas sisse­
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tulek suureneb, siis võib saabuda tar­
vidus suurendada tee läbilaske ja läbiveo 
võimet, s. t., suurendada ta kapitaali. 
Niisugusel korral võib juhtuda, et suu­
renenud puhaskasu tegevusse pandud kapi- 
taalist vähema protsendi välja teeb kui 
pisema kapitaali tuluprotsent. Seepärast 
peaks otstarbekohasel eksploatatsiooni' püü- 
tama saada mitte suurimat puhaskasu vaid 
kõrgemat protsenti tegevusse pandud kapi-

Venemaal tõivad riigiteed vahel suuri 
kahjusi, vahel — kasusi, mis kõik riigi 
arvele kanti.
R a ud t ee l i s t e  vedude omah i nd .
Vedude omahinna määramine on raske 

ülesanne järgmistel põhjustel: kõige esi­
teks on meil tegemist kahe teravalt lahk- 
neva vedude liigi — reisijate ning kauba 
veoga. Kui teostuks ainult üks vedude 
liik — näit. kaubavedu, siis oleks tonn-

Latvija raudtee valitsuse]jhoonejRnas.

taalist. Selle"paranduse vastuvõtmine ei muu­
da I ja II tabeli vaatlemisel tehtuid järeldusi.

Raudteelistest ettevõtetest saadud kasud, 
mis üle jäävad peale eksploatatsiooni kulude 
katmist ning tegevusse asetud kapitaali 
protsentide kustutamist, lähevad eraraudteil 
osalt aktsionääride isikliste tarviduste rahul­
damiseks, osalt — kaubandus-tööstusliste 
ettevõtete laiendamiseks üldse ning raudtee- 
asjanduse edendamiseks eriti, nagu sellest 
ju kõneldud peatükis jaotamise üle.

Samad kasud lähevad kroonuteedel kas 
üldriiklisse kassasse, esinedes niisugusel 
puhul lihtsa lisamaksuna vedudelt (Saksa­
maal praktiseeritav süsteem), ehk jälle, need 
kasud saavad eriotstarbeteks määratud, 
nagu: teede laiendamine, vedude tingi­
muste parandamine ja odavamaks tegemine 
(Schveitsis).

kilomeetri keskmise omahiima väljarehken- 
damiseksjküllalt, kui aasta kulud jagaksime 
kaetud tonnkilomeetrite arvule. Aga seegi 
viis ei rahulda meid täitsa, sest et vedu 
n. n. vastassihis teele palju odavam tuleb 
kui pärisihis. Seda keerulisemaks aga 
muutub veel asi, kui arvestama oleme 
sunnitud ka reisijate veoga, sest üliraske 
on otsustada, kuis jagunevad mõlemat liiki 
vedudeks kulutud summad. Võtame näit. 
roopaseadjate ülespidamiseks tarvis minevad 
väljaminekud. Need ametnikud teenivad 
niihästi reisu- kui kaubaronge. Kui jaotust 
toimetada proportsionaalselt rongide arvule, 
siis ei saa arvestud roopaseadjate töö 
manööverdamisel. Teisest küljest, nõuab 
reisiliikumine roopaseadjalt rohkem hoolsat 
tähelpanu ja valvet kui kaubaliikumine.

(Järgneb).
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Murmani raudtee.
Kui 1914 a. sõjasündmuste tõttu lääne 

sadamad ja Dardanellid suluti, katsus Vene 
valitsus omale uut väljapääsu leida sõja- 
materjaali sisse- ja väljaveoks. Kõige kasu­
likumatena leiti olema Valge mere ääres 
ja Murmani rannal olevad jäävabad sada­
mad Selleks alati 1915 a. märtsikuul 
987 verstalise raudteeliini ehitust Petro-

juures arvestati raudtee läbilaskevõimet 
13 paari kaubarongi peale öö päeva jooksul.

Raudtee avamise tähtaja lähenemine sun­
dis ehitusi paiguti lihtsustama, mis enesega 
tähtsaid järeldusi raudtee veovõime nõrge­
nemiseks kaasa tõi. Sellegi poolest vastas 
raudtee täiesti sõjaaegsetele nõuetele. Lõpu­
lik liini ehitus, ajutiste ehituste, puusildade

RUa I. raudtee jaam.

savodskist Põhjamere ääre ja lõpetati üli- 
inimliste jõupingutustega 25.000 Saksa ja 
Ungari sõjavangi ja 10.000 hiinlase abil 
1916 a. novembri kuul. Külm põhjamaa 
kliima, 172 kuud kestev polaaröö, lühike 
suvi, läbikäimise võimaluse puudumine 
rahvaga tegid ehitustingimised iseäranis 
raskeks.

Kogu Murmani raudtee ehitati riigi rahaga 
ja riigi juhatuse all ja iga verst maksis 
keskmiselt 180.000 kuld rubla. Lõpuliku 
otsuse järgi pidi tee I. klassi tähtsusega, 
300 süllalise raadiuse juures ehitatama 
(suurem kallak Petrosavodsk-Soroka vahel 
80/00 ja Soroka — Murmanski vahel 6°/oo). 
Sarnaste profiili tingimiste ja vastavate 
raudtee- ning veevarustusjaamade jaotuse

jne. kõrvaldamisega, pidi alles hiljem ette- 
võetama.

Raudtee ehitusega ühel ajal töötati ka 
ümberlaadimise kohtade ehituste kallal Valge 
ja Põhja Jäämere ääres. Otsemat välja­
pääsu Valgemere kaldale pakkus raudteele 
Soroka laht, millesse 284 sülla pikkune 
vaiadel seisev raudteesild ehitati.

Sadamasügavus on 12 jalga, juurepääs me­
relt 4,5 jalga. Põhjapool läheb raudtee läbi 
Kemi linna, kust kõrvalharu Popovi saare 
sadamasse viib (sügavus 22 jalga). Soro- 
kast Kandalaksha’sse püsib liin suuremalt 
jaolt Valge mere ranna läheduses ja on 
mõne kõrvalharu kaudu sadamatega ühen­
duses. Iseäranis nimetamise väärt on kõr­
valharu, mis Tshun lahe ääre viib, mis
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oma sügavuse tõttu ookeani laevade sisse­
sõiduks kõlbulik. Juba raudtee ehituse 
ajal olid Tshun sadama teenused suured. 
Valgemere põhjapoolsem sadam on Kanda­
laksha.

Raudteeliini lõpp on Murmani kaldal, 
Semenovi lahes. Lahe ääres on Murman­
ski nimeline sadama linn. Sadamas on 
maandumise koht ookeani laevadele ja 
vastav koht kaubalaevadele.

mid, lõpetamata kaevikud, ääre kraavide 
puudumine^ korratu ballasteerimine paista­
vad igale ühele silma. Iga versta peale 
tuleb keskmiselt 8 sülda sildasid ja peale 
Svir’i jõe silla on teised kõik puust ehita­
tud. Kõige paremal juhtumisel on mõni 
neist, kuigi lihtsa, kuid väljatöötatud plaani 
järele ehitatud. Suurem osa aga seisab 
kõige viletsamatest puuriida sarnastest silla- 
kestest koos.

Sild üle Düna jõe Riia juures.

Raudteeliini põhjapoolne osa eraldub 
täiesti lõunapoolsest. Viimane kujutab 
Svanka’ni osa Põhja raudteest ja siis Olo- 
nez’i liinist, mis juba enne sõda ehitud ja 
liikumisvõimeline oli. Põhjapoolne osa, 
alates Petrosavodskist jäi lõpetamata seisu­
korda. Ülekoormatud transpordiga ühelt 
poolt ja teiselt poolt täielik tarvisminevate 
paranduste puudus — kõik need asjaolud 
rikkusid teed niivõrd, et sõit hädaohtlikuks 
muutus.

Tee ülevaatus liikumise osakonna ülema 
J. N. Borisovi poolt tõi ilmsiks raudtee 
määratuid puudusi. Tõusud kuni 26 °/oo, 
alla 100 süllased raadiused olid kogu liinil 
harilikud nähtused. Pooleldi täidetud tam-

Selle peale vaatamata on kuuline läbi­
sõidetud rong-klm. suurus 260.000 versta. 
Samuti määrab raudteevalitsus rongidele 
õige kõrged sõidukiirused. (Petrosavodsk’ist
— Kandaluksha’sse — 35 versta ja Kandar 
luksha’st— Murmansk’ini— 25 versta tunnis.)

Rongide liikumine lõunapoolsel raudtee- 
osal on palju elavam põhjapoolsest (põhja- 
pools. liigub iga päev keskmiselt 0,8 paari, 
lõunapools. 3,5 paari rongisi.)

Raudteele sarnased oma korratuse ja 
lohakuse poolest on ka jaamade hooned. 
Reisijate ruumid puuduvad pea täiesti, ka 
ametiruumid on ajutised. Suur puudus on 
ka elumajadest, üle 500 vaguni täidavad 
korterite aset. Ka needki ehitused, mis
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elamiseks määratud, ei vasta elamisnõuetele
— nad ei ole kõlbulikud kareda külma 
kliima ja pika talve tõttu. Sarnased ela- 
mistingimised olidki peapõhjuseks korra- 
tustele raudteel — puudus võimalus tarvis­
minevat arvu töölisi ja ametnikke üleval- 
pidada ja neile pikemaajalist asukohta 
muretseda.

Tähtsamad raudtee veovõime kindlustajad
— veevarustusjaamad — kujutasid enesest

konna peatehastes ehk eravabrikutes. Sa­
muti võib raudtee ise ainult osalisi kapi- 
taal parandusi reisijate- ja kaubavagunite 
juures ette võtta. Kõik need asjaolud röövi­
vad raudteelt tarviliku iseseisvuse. Pea­
põhjuseks on jällegi töökodade puudus ja 
rasked elutingimised põhjapoolses raudtee- 
ringkonnas. Ka töökodade hooned on aju­
tised. Muidugi ei ole kütmata ja valgus­
tamata töökojas saadud töö tagajärjed kogu

Kaunase (Kovno) jaam  Leedumaal.

ainult veepumpasi ja hooneid ajutise ise­
loomuga. Kogu põhjapoolse raudteeosa 
veehooned olid puust, 2 kub. meetr. mahu- 
tusliste reservuaaridega ja puutorudega. 
Veevärk puudus täiesti. Ainuke veevõtmise 
koht kogu jaamale on veehoone. Tema 
juure sõidab iga vedur ise vee järele, 
temalt saab ka kogu ümberkaudne rah­
vas vett. Ta on ka ainsaks tulekustutamis- 
abinõuks.

Vagunite puudust raudteel ei ole. Sõidu 
hooajal oli isegi sõidukõlbulikke vagunisi 
ja vedurisi seismas, mis tarvitusel ei 
olnudki. Seda tuleb seletada sealsete kor­
raldamata veovõimalustega Raudtee liiku­
mise võimalused ulatavad ainult jooksvate 
tarviduste jaoks. Raudtee veoosakonna jaos­
kondade töökojad jõuavad järgmiseks aas­
taks ainult osalisi parandusi täita. (Kuni 
93 vedurit aastas.) Veereva koosseisu kapi- 
taal parandused tehakse Petrogradi jaos-

pika talve jooksul kuigi suured. Haritud 
tööjõu puudus annab end igalpool tunda. 
Nii puudus ainuüksi ühes veojaoskonnas 
140 õppinud tööjõudu. Pakkumisi ei olnud, 
katsuti sunniviisil töölisi muretseda. Nad 
jäivad vastu tahtmist ja nende töö jätab 
paljugi soovida. Viljakam oli raudtee- 
pataljoni abi. Tööliste ja ametnikkude 
puudus on seletav elamiskõlbuliste elu­
majade puuduse läbi, ühenduste puudus 
kultuurilmaga, toiduainete puudus j. n. e. 
Kuna korteriküsimus alles kaugemas tule­
vikus lahendatav on, siis usutakse, et 
palgatariifi kõrgendamisega töölisküsimuse 
kriisist üle saadakse.

Murmani raudtee peab nüüd peale sõda:
1) Venemaale jäävaba Valge mere sada­

matesse väljapääsu looma;
2) Asundusraudteena kogu ümbruskonna 

rikkuste tõstmiseks ja ümbertöötamiseks 
kaasaaitama;
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3) Venemaale Soome vastu piirikaitse pataljoni kaasabita võimata on. Samuti
raudteeks olema. peab talle kui asundusraudteele teatud fond

Need oleksid kolm nüüdse Murmani leitama, et ta osavõtaks sarnastest ette-
raudtee pea ülesannet. Liikumine raudteel, võtetest, mis iseäranis väljaveoks töötavad,
samuti ka ümberlaadimine sadamates on näit. puuümbertööstus, kalaasjandus j. n. e.

Tunnel Kovno juures Leedumaal. Tunneli pikkus IV2 klm.

praegu veel väike, nii et sissetulek veo­
kulude all täiesti kattub. Jääb üle üks 
pääsetee, et riik raudteevalitsuse kaudu 
raudteed toetaks, et vähemalt plaanikindel 
liikumine alal hoitakse, rais ilma raudtee-

Käsikäes peab kõige ümberlaadimiskohtade 
ja Murmanski, Kerni ja Soroka sadamate 
ehitus käima. Ainult siis on võimalik seda 
suurt ja rikast liikumise piirkonda maa­
ilma üldliikumisega ühendada.

Õnnetuste jaam.
Joseph Siklõsy.

Ühe raudteejaama hea nimega on sama­
sugune lugu, kui ühe neiu omaga. Kan­
natab see nimi korra, siis on ta jäädavalt 
kadunud.

Ilusas maakohas, ümbritsetud õitseva 
lilleaiaga, kesk tihedat metsa, näib väike 
ühekordne jaamahoone noorele raudtee- 
ametnikule tõelise paradiisina, ei lasuks 
ainult varemast ajast selle kauni väikse 
pooljaama peal aga raske vanne.

Vaevalt avatud liikumisele, sattus esi­
mene reisija, kes siin väljaastuda soovis, 
veel rongi liikumise ajal vagunirataste alla. 
Maitserikkalt sisseseatud ooteruum sai siis 
enne, kui ta oma õiget otstarvet täita suu­
tis, abiandmise punktiks õnnetule.

Siis teenis seal piletimüüjana noormees, 
kes püetisi kapist mitte järjekorra numbrite 
järele ei müünud, vaid piletisi vahelt müües 
alati kenad summad oma tasku pani, seni, 
kuni pettuse jälgile saadi ja mees sõimu ja 
häbiga teenistusest tagandati.

Samuti oli jaamas ametis ka keegi õige 
hoolas laduhoidja. Ta oli nii usin, et 
mõnikord isegi ööseti töötas. Ainult tõi 
ta öösel osa sellest, mis ta päeval vaguni­
tesse laadinud, plombivõtmete abil jälle 
välja. Ühel ööl tabati teda aga vagunist — 
rongirevident Dorner, kel asi juba ammu 
kahtlasena näis, oli end salaja kaubavagu­
nisse sisse plombeerida lasknud ja karistas 
nüüd mitmekordset varast.
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Sarnastest juhtumistest rikas jaamakroo- 
nika tegi igale korralikule ametnikule tee­
nistuse jaamas väljakannatamatuks. Seal 
määrati jaamaülemaks aususe ja korralikkuse 
poolest tuntud noor kaubalaekur Lahmann. 
Ka anti temale vabadus ise omale abilist 
valida. Valik langes noore Karl Himmeli 
peale. Neli kuud töötasid nad hoolsalt 
koos. Ühel hommikul vabastas Lahmann 
Himmeli korraldustöödest.

Ühe hiljaksjäänud reisijate rongi sisse­
sõit oli oodata. Et vastupidisest küljest 
samal ajal kaubarong tulemas oli, pidi 
Lahmann, kes kassat korraldas, telefoni 
läbi seda rongivahetusteadet vastu võtma.

Seal kõlises väljas jaama kell ja reisijate 
rong sõitis sisse. Lahmann tõttas välja, 
et rongi vastu võtta ja jällegi edasi saata. 
Samal silmapilgul astus jaama kantseleisse 
abiline Himmel, ühe raamatu järele. Ta 
leidis kohe otsitava ja tahtis jälle tagasi 
minna, kuid jäi kui naelutud seisma. Lah­
mann oli rutuga kassa lahti unustanud. 
Kaks tundmust mässasid noores mehes, 
kes eelmisel päeval kaardimängu juures 
oma kuupalga kaotanud oli, hea ja halb. 
Viimane võitis. Silmapilkne kartlik ümber­
vaatamine — väljas saatis Lahmann reisi- 
jaterongi -- viis kahtlevat sammu kassani — 
ja üks pangatähtedest kadus tema tasku. 
Siis läks noor varas oma tuppa tagasi

Peale rongi ärasõitu tuli Lahmann kant­
seleisse tagasi ja istus paha aimamata 
jällegi kirjutuslaua ääre. Ta oli just pea- 
kassale aruannet valmistamas, kui uks 
avanes ja keegi isand, keda ta lihtreisijaks 
oli arvanud, sisse astus.

Võõras teretas viisakalt ja esitles end 
Franz Viegand’ina, tegev kontrollöörina, 
kes tulnud kaubakassat revideerima.

Lühikese jutuajamise järele algas Viegand 
oma tööd. Lahmann tõi ette kogu oma 
rahatagavara, veokirjad ja maksukviitungid 
ühes arvedokumentidega ja kontrollöör 
algas oma aruandega, kuna jaamaülem 
telegraafis töötas ja sissesõitvaid ronge 
edasi saatis.

Kui ta ühelt sarnaselt ekspeditsioonilt 
tagasi jõudis, kutsus teda kontrollöör. 
Lahmann astus laua juure.

„Herra kollega. Teie peate ühe arve 
unustanud olema“ ütles ta. „Pean tunnis­
tama, et Teie oma kassat otse eeskujulikult 
peate, aga ma ei saa parata — puuduvad 
täpselt sada guldeni, milledele ma vasta­
vat dokumenti ei leia“.

„Võimata“, arvas Lahmann naeratades 
ja vaatas kontrollöörile kahjatsevalt otsa.

„Palun, siin on aruanae, arvake ise jä­
rele“, ütles Viegand.

„Lahmann istus kohe laua ääre, kuna 
kontrollöör sigarit suitsetades lehelugemi­
sesse süvenes.

Terve tunni arvas jaamaülem. Lõpuks 
pidi ta kahvatuna, kuid rahulikuna tunnis­
tama, et kontrollööril õigus. Sada guldeni 
puudusid! Kuidas? Ta ei mõistnud seda.

„Mõtelge veel järele, herra kollega“, 
sundis Viegand, „vast olete mõnele raha 
ettemaksnud ja mitte sissekannud raama­
tusse“. — „Ei! Ma olen kas mõnele liig
palju väljaannud, ehk — ehk----“ „Ehk
puuduva summa ajutiselt kassast võtnud“,
arvas Viegand. — „Herra! See on----- “
„Mu Jumal! Ärge end kohe seepärast 
ärritage! Ma arvan ju ainult, et Teie selle 
puuduva raha teenistuse asjus ära olete 
tarvitanud ja tahan Teile selleks, ehk küll 
meie juhtnööride vastu, aega anda need 
sada guldeni jällegi kassasse sisse kanda“. 
„Ma ei ole aga midagi kassast võtnud!“ 

Viegand mõtles vähe aega järele. 
„Kollega!“ ütles ta siis kätt Lahmanni 

õlale pannes. „Ma ei ole mitte ainult re­
vident, aga ka inimene ja tean piinlikkudel 
juhtumistel vahet teha. Pange selle puu­
duva summa omast taskust“. — „Mul ei 
ole aga pooltki sest summast!“

Jutt katkes. Viimaks ütles kontrollöör: 
„Mul on kahju, herra kollega, aga Teie 
tunnete minu kohust. Ma olen sunnitud 
Teid ametist tagandama!“

Jaamaülem Lahmann seisis silmapilguks, 
kui piksest rabatud paigal. Siis kummar­
das ta ja läks vankudes uksest välja.

Möödusid kaheksa aastat. Ühel päeval 
ilmus lehes kuulutus, mis kõiki raudtee- 
ametnikke huvitas. Selle kuulutuse läbi 
kuulis kogu liin, et ametnik Mihkel Lah­
mann R. jaamas surnud ja harilikul viisil 
maetakse.

See surmasõnum võeti igal pool elavu­
sega vastu. Iga üks liinil oli Lahmanni 
tunnud ja temale juba aastate eest hirm­
sat lõppu ette kuulutanud. Nii oligi — 
hirmus lõpp, sest Lahmann suri jooma- 
hullustusse. Sarnane mees, kui oli Lah­
mann ja — delirum tremens.

Lahmanni tookordsele tagandamisele järg­
nes karistusena tema protokollistiks mää­
ramine ühte suurde jaama. Kassavargus
oli tõendatav, varast ei olnud suudetud 
aga kindlaks teha. Kõik see ja ta armsa 
naise surm juhatasid õnnetule viinaklaasi 
kätte ja kui teda pärastpoole jällegi pare­
masse kohta üle taheti viia, oli juba hilja —
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iüg kaugele oli teda viin juba sundinud 
langema. Ta sai laitusi ja karistuskirje 
hulgana, paigutati jällegi lihttööde peale, 
kuid Lahmaun, enne nii korralik, ei teinud 
sest enam välja — lasus ta peal ju raske 
teenimata kahtlus, mis temalt kogu tahte­
jõu röövis.

Ta laulis oma kaasametnikkudele joogi- 
majas lõbusaid laule ja jättis sinna ka 
viimase palga.

Ja ühel hommikul leiti teda klaasistund 
silmadega — surnud.------

Juba üle aasta puhkas Mihkel Lahmann 
unustatult R. surnuaial, kui ühel päeval 
keegi raudteeametnik, kes mingisuguse 
süüteo pärast kohtule üle antud, ühe vana­
nenud juhtumise üle aru andis, mida kohe 
raudteevalitsusele teadustati.

Vähe aega peale selle juhtumise astus 
R. jaamas kiirrongilt keegi herra uhke pärjaga 
ja pööras otse surnuaiale. Seal pani herra, 
kes keegi muu polnud, kui kontrollöör Vie- 
gand, pärja ühele lihtsale puuristiga hauale.

Mihkel Lahmann oli süütu.

Mõndasugust.
Normal raudtee roobastiku laiuse tekki­

mise ajalugu.

Saksamaa raudteeroobaste vahe on suure­
malt osalt 1435 mm. lai. Sarnane mõõt 
läheb lahku kõigist nüüdse aja mõõtudest 
ja ta tarvitamisele võtmise aeg langeb ühte 
raudteede tekkimise ajaga.

Esimese raudtee ehitas Stephenson Inglis­
maale. Reisijate ja kaubaveoks tarvitas ta 
vagunitena postvankreid, mis vastavate 
ratastega varustati: Kuna vankrirataste vahe­
line laius 5 jalga 8V2 tolli — 1435 mm.
oli, siis seadis Stephenson ka roopad sellele 
laiusele. Raudteed lagunesid Inglismaalt 
ka teistesse maadesse laiali. Et aga esi­
mesed vedurid Inglismaalt telliti, siis ehi­
tati ka uued raudteed 1435 mm. vahega, 
kuni see mõõt peaaegu üleilmliseks tunnis­
tati. 75®/o kogu ilma raudteedest on nüüd 
selle roobaste vahega, 25o/o on osalt laiema 
osalt kitsama vahega. Venemaal on tarvitusel 
1524 mm.. Iirimaal ja Austraalias 1600 mm., 
Ida-Indias, Hispaanias ja Portugaalias 
1667 mm. raudteid. Brasiilias, Jaapanis, 
Väike-Aasias, Aafrikas ja mõnes muus 
maas on roobaste vahe 1 meeter ehk veel 
vähem. Kindel on aga, et Saksamaa nor­
maal 1435 mm. roobaste vahe laius sugugi 
tehnilisel otstarbel pole tekkinud.

Rattavitsade kiire treimine.
Veereva materjaali äärmine koormamine 

ja pingutus, samuti raskused, millega olid 
seotud kulunud osade vahetus ja lõpuks 
veel puudus kvalifitseeritud tööjõudude 
järele, on sõja lõpul nii suurt remonttööde 
hulka kokku kuhjanud terve ilma raud­
teedel, millest ennemalt aimugi ei olnud. 
Eriti tuntavalt on see mõjunud rataste ja 
telgede peale, kus juures nüüd mõtetgi 
ei ole, et vabrikud, kes valmistasid ratta-

vitsu, suudaksid lähemal ajal tarvilisel 
hulgal materjaali saada.

Selle küsimuse lahendamisele asus firma 
Schiss, ja lahendud sai ta eriliste shabloo- 
niliste supportide ehitamisega, mis treivad 
rattavitsu täiesti automaatselt ja piinlikult 
täpsalt, milleks on kasutud isesugune regu­
leeriv mehanism, milles jõud treimise suunas, 
on alati puutuja treimise kõverikule. See 
nii tähtis nõue täpsaks tööks ja aparaadi 
eluiga pikenduseks on siin täielikult teostud.

Supportid töötavad täiesti automaatselt 
ja suure täpsusega, mistõttu inimese abi 
siinjuures täiesti vajamatu on. Selletõttu 
võib masina juure ka täiesti vilumatu 
tööline pandud saada, ja selletõttu, et trei­
mise lõpetamise järele masin ise seisma 
jääb, võib tööline sel ajal täielikult mõnele 
teisele tööle anduda. Terve ratta treimiseks 
varustatakse iga masin kahe sarnase sup- 
portiga. Mõõdetud roobaste kaugus jääb 
täpsalt endiseks. Automaatne väljatihendav 
sisseseade kaitseb supporte murdumise eest 
je seepärast ei vaja ta ka selle järele valvet. 
Samuti on nad täielikult kaitstud ka laas­
tude ja muu puru eest; reguleerivad orgaa- 
nid aga liiguvad õlivannides.

Peitlid asuvad erilisis hoidjais, mis pai­
gale jäävad ka peitlite vahetamisel; selle­
tõttu kaob tarvidus uue reguleerimise 
järele peale peitlite vahetamist.

Selletõttu, et selles treipingis mitmed 
laagrid on tehtud kuulidega, siis sünnib 
liikumine väga kergelt ja tema juhtimine 
hõlpsalt.

Supportid on äärmiselt piinlikult välja­
töötatud ja seejuures võimalikult vastupi­
davad, nii et töötada võib praegustele 
peitlitele nende kõigesuurema kiirusega on. 
See firma ehitab oma süsteemilisi supporte 
mitte üksi oma treipinkide jaoks rattavit-
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sade treimiseks, vaid ka koigi olemas­
olevate treipinkide jaoks. Nad on arvestud 
kõige enam tarvitatavate rööpalaiuste jaoks 
1200 mm. ja laiemad, kuid vähese muuda­
tuse järele võib neid ka kitsaroopaliste 
jaoks kasutada.

Need treipingid on kõlbulikud nii vabri­
kus töötamiseks, kui ka depoodes; see­
pärast on nad eriti tähtsad ja tarvitatavad 
seal, kus puudus on heade treialite järele.

M.

Kroonika.
Otseühendus Tallinna—Peterburi—Mosk­

va vahel.
Kokkuleppe põhjal Eesti ja Vene raud­

teede vahel, alates pühapäevast 8. juulist 
s. a. hakkasid käima otsevagunid Tallinna— 
Moskva vahel 3 korda ja Tallinna—Petro- 
gradi vahel 4 korda nädalas ilma reisijate 
ümberistumise tarviduseta piirijaamades.

Vagunite väljasaatmise kord: Tallinnast 
ja tagasijõudmine on järgmine:

Tallinnast — Moskva üks II. ja üks III. 
klass igal pühapäeval, kesknädalal ja reedel.

Tallinnast—Petrogradi üks II, ja üks
III. klass igal esmaspäeval, teisipäeval, 
neljapäeval ja laupäeva .

Tulek Tallinna: Moskvast igal esmas­
päeval, kesknädalal ja reedel, Petrogradist 
igal pühapäeval, teisipäeval, neljapäeval 
ja laupäeval, pakkvagun käib iga päev 
Tallinna Petrogradi vahel.

Otseühenduse vagunid Tallinna—Petro- 
graadi—Moskva vahel on nummerdud koh­
tadega ilma voodipesuta ja nendes sõitjad 
reisijad peavad olema varustud peale hari­
likkude piletite veel vastavate platskaar- 
tidega.

Esialgu müüakse sõidupiletis! ainult 
kuni Jamburini. Pilet ühes platskaardiga 
maksab II. kl.—750 Emarka ja III. kl ~  
395 Emarka.

Otsevagunid on vaheldamisi Eesti ja Vene 
raudteede omad.

— Soome raudteelased Eestisse külasse. 
18. augustil tulevad Soome raudteelased 
Eestisse võersile. Soome külalised viibi­
vad siin paar päeva ja sõidavad siit Riiga 
edasi. Soome raudteelaste vastuvõtmiseks 
on moodustatud vastav komitee, teedeülema 
teise abi hra Jemmiga eesotsas.

— Rakvere — Port-Kunda eraraudtee 
on üldiseks tarvitamiseks avatud. 4. juu­
lil s. a. astus jõusse teedeministeeriumi ja 
Port-Kunda tsemendivabriku vahel sõlmitud 
leping, mille põhjal Port-Kunda laiaroo­
paline haruraudtee üldiseks tarvitamiseks 
avati.

Lepingu sisust olgu järgmine väljavõte.
Leping on maksev kuni 31. detsembrini 

1924 a. Kui leping mõlemate poolte poolt

aja jooksul ülesse ei öelda, kestab tema 
automaatliselt edasi.

Raudtee töötab riigiraudteedeülema järel­
valve all. Raudtee tarvis on raudtee omanik 
kohustud sisse seadma eraldi arvepidamist, 
mida teedeministeerium kontrolleerib.

Reisijate, kauba ja bagaashiveotariifid ei 
tohi mitte üle 25“/o kõrgemad olla, kui rii- 
giraudteel.

Raudtee eksploateerimise eest on vastu­
tav ametnik, kes vabrikuvalitsuse poolt 
ametisse määratakse ja teedeministeeriumi 
poolt kinnitakse.

Ministeerium jätab omale õiguse igal 
ajal sulguda raudteed üldliikumiseks, kui 
leping raudtee omaniku poolt rikutakse.

Harutee pikkus Rakverest — Port-Kundani 
on 18 kilomeetrit.

— Kaarepere mõis raudteevalitsuse ka­
sutada. Vabariigi valitsus otsustas Kaare­
pere mõisa Tartumaal anda raudteevalitsuse 
kasutada, kes sinna raudtee invaliidide 
kodu avab.

— Uued peatuskohad. Käesoleva suve 
jooksul avati laiaroopalisel raudteel neli 
uut peatuskohta:

1. 242 k i l omee t r i  peatuskoht, Sonda 
ja Püssi jaamade vahel. Siin peatavad 
ainult segarongid Ns 13 ja 14, Piletimüük 

' järgmise jaamani sünnib vagunis.
2 L a i t s e  peatuskoht Vasalemma ja 

Riisepere jaamade vahel, 62 kilomeetri peal. 
Peatuskoha juures peatavad kõik reisijate- 
rongid, peale lisarongide JvõJVb 7-bis ja 8-bis. 
Piletite müük kuni järgmise jaamani sün­
nib vagunis.

3. R 0 p k a peatuskoht, Tartu ja Nõo 
jaamade vahel, 437 kilomeetri peal. Siin 
peatavad ainult kohalised ja sega-rongid: 
(JVoJvro 21, 22, 23, 24, 25 ja 26), kuna kii- 
rendud sõidurongid 1 ja 2 ning
postirongid JVgJNTs 3. ja 4. mööda sõidavad, 
sõidupiletisi müüakse R o p k a raudtee 
vahimajast.

4. S o o n i s t e  peatuskoht, Riisepere 
ja Ellama jaamade vahel, 47 kilomeetri 
peal. Siin peatavad kõik rongid peale lisa­
rongide JSfsKs 7-bis ja 8-bis. Piletimüük 
sünnib vagunis.

Vastutav toimetaja: E. Timina.  Väljaandja: K.-U. „EESTI RAUDTEE“.
A.-S. -ühiselu“ Irlikk, TaUinn, Lai tün. 5
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